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L’OBRA DE LA MANCOMUNITAT DE
CATALUNYA (1914-1924) EN MATÈRIA 
DE COMUNICACIÓ I TRANSPORT  
Aquest article resumeix la política de transports i comunica-
cions de la Mancomunitat, un dels seus camps més reeixits
d’actuació. El treball situa primer el context general de 
l’època i se centra després en l’obra de la Mancomunitat en
els àmbits citats. El contingut de l’article es basa en publica-
cions de la Mancomunitat, en treballs personals (J. Font i
Garolera, 1998) i en obres com la ressenya sobre Joan Vallès
i Pujals (1881-1966), conseller de la Mancomunitat i la
Generalitat (J. Costa i Deu; J. Rovira, 1936). 
Si alguna cosa defineix el principi del segle XX és l’avenç
dels transports i les comunicacions. Si el XIX havia estat el
segle del vapor i el ferrocarril, el XX
seria el de l’electricitat, el telèfon,
l’automòbil i l’avió. En aquells dies
Barcelona supera el mig milió d’habi-
tants i esdevé una metròpolis que
adopta ràpidament les innovacions i
estén la seva influència per tot el país.
La producció hidroelèctrica –l’hulla
blanca– augmenta cada dia. S’elec-
trifiquen fàbriques i colònies indus-
trials i el 1902 s’inaugura la central de
Daió, a l’alt Freser, una de les pri-
meres d’alta muntanya d’Europa.
L’electrificació culmina el 1911 amb
la creació d’Energia Elèctrica de
Catalunya (EEC) i Barcelona Traction
Light & Power, empreses que ende-
guen les grans centrals del Pallars, en
un medi pirinenc que no té carreteres.
Són temps en què arrenca la indústria
automotriu i es desplega la telefonia.
El 1904 es crea la Hispano Suiza i poc
després els seus vehicles serveixen les
primeres línies de transport de viat-
gers. També es desplega l’aviació: des
del 1910 hi ha exhibicions aèries i 
el 1916 es crea l’empresa Pujol,
Comabella i Cia, que fabrica motors
d’avió a Barcelona. 
L’ideal d’assolir la Catalunya–ciutat: 
els quatre elements de civilització
L’obra de la Mancomunitat respon a l’ideal modernitzador
d’una burgesia que se sent forta i aspira a l’exercici del
poder polític, que obté a través del triomf electoral de la
Lliga Regionalista, primer a l’Ajuntament i a la Diputació de
Barcelona (1905) i després a la Mancomunitat (1914). En
aquells dies la puixança de Barcelona contrasta amb l’endar-
reriment del país. És per això que l’objectiu modernitzador
es concretà en fer arribar a tot el país els elements de civilit-
zació de què gaudia la gran ciutat. O
sigui, aconseguir que tot Catalunya
fos ciutat, concepte formulat pel
periodista Gabriel Alomar (1873-
1941) que esdevingué el full de ruta
del noucentisme. Un ideal que els
dirigents de la Mancomunitat (Enric
Prat de la Riba, Josep Puig i Cada-
falch, Joan Vallès i Pujals) concreta-
ren en els anomenats «quatre ele-
ments de civilització» que calia fer
arribar a cada lloc habitat: la carrete-
ra, l’aigua corrent, el telèfon i l’ener-
gia elèctrica. I amb ells el progrés
material i la cultura.
Ara bé, la disponibilitat d’infra-
estructures viàries era mínima, 
tant perquè les inversions s’havien
canalitzat cap al tren durant el segle
XIX, com per la concepció burocrà-
tica dels plans estatals de carreteres.
Aquests plans dividien les vies en
categories de primer, segon o tercer
ordre, que depenien de la jerarquia
dels llocs que connectaven (capital
nacional, provincial i de partit ju-
dicial), de manera que la funció
politicoadministrativa tenia més
prioritat que l’eficàcia econòmica.
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Carta del president de la Mancomunitat de Catalunya,
Enric Prat de la Riba, al president de la Cambra de
Comerç de Barcelona, demanant que nomeni dos
representants a la Junta General que ha d’estudiar el
pla de carreteres de la Mancomunitat (1914). Font:
Arxiu Històric de la Cambra de Comerç, Indústria i
Navegació de Catalunya 
6A Catalunya, només la Diputació de Barcelona havia pogut
construir una xarxa de vies secundàries mínimament des-
envolupada, que completés la pobra xarxa estatal (T.
Navas, 2013).
L’any 1900 el país tenia 4.000 km de carreteres. S’havien
construït les vies radials (actuals N-II i N-340) i alguns
eixos costaners, però més de la meitat del territori romania
incomunicat, sobretot al Pirineu. La carretera de Lleida a la
Seu d’Urgell no s’obrí fins al 1914, la de Lleida a la Val
d’Aran ho féu el 1923, i fins als anys cinquanta les carrete-
res no arribaren a la vall de Boí. Això explica que el 1910
hi hagués a Catalunya 551 capçaleres municipals (el 55 %
del total) sense accés per carretera. Sobre això, Puig i
Cadafalch escriu: «Catalunya és una zona d’Europa devas-
tada. La nostra no ho ha estat per la guerra actual, però ho
és pels mals governs i pels governs indiferents i hostils […].
Una gran part del país no té ferrocarrils, ni camins, ni altra
acció de l’Estat que la parella de la guàrdia civil […]. Una
part de Catalunya no té més accés que per França. Ni tan
sols coneixem el país geogràficament […]». I acaba dient:
«El programa que vull sotmetre-us […] és ben precís […].
Acabar les carreteres de tot Catalunya, fent que el carro
arribi a tots els municipis catalans. Acabar els telèfons. Fer
la xarxa de ferrocarrils secundaris […]» (J. Puig i
Cadafalch, 1919: 8).
Aquests propòsits es concreten en el
Pla de vies de comunicació, formu-
lat el 1914 i aprovat el 1920. Les
seves propostes foren elaborades per
juntes comarcals constituïdes a cada
partit judicial i després les aprovà la
Junta Central. La integraven quatre
consellers, quatre diputats provin-
cials, quatre tècnics d’obres públi-
ques (de la Mancomunitat i l’Estat),
dos representats del RACC, dos dels
centres excursionistes, dos de les
cambres de comerç, dos de les cam-
bres industrials i dos de les societats
agrícoles, i l’encapçalava el pre-
sident de la Mancomunitat. El pla
fou aprovat provisionalment per
l’Assemblea de la Mancomunitat el
1915 i aquell mateix any es creà la
Secció d’Obres Públiques. 
Les obres es finançaven amb l’apor-
tació de les diputacions, les subven-
cions estatals i els emprèstits. Per
endegar-les, la Mancomunitat s’acollí a les lleis estatals de
camins veïnals del 1904 i el 1911, que finançaven entre el 40
i el 70 % del cost de les vies. S’optà per fer arribar les carre-
teres al màxim nombre de llocs aïllats, fet que anà en detri-
ment de la qualitat. Això explica que es construïssin vies
més aviat precàries, de 4 a 5 metres d’amplada, paviment de
macadam i una traça adaptada al terreny que minimitzava les
obres de fàbrica; les vies que suportaven més trànsit es pavi-
mentaven amb llambordes i en casos especials s’emprà
asfalt. D’aquesta manera la xarxa viària de la Mancomunitat
passà dels 785 km del 1907 als 1.911 km del 1923. És a dir,
en quinze anys es multiplicà per 2,5 i així contribuí a resol-
dre molts problemes d’aïllament viari: les 518 capçaleres
municipals aïllades el 1910 s’havien reduït a 331 el 1919.
També es construïren 540 km de camins de muntanya amb
finalitats comunicatives i turístiques (de Setcases a la
Portella de Mantet, de Viladrau a Santa Fe del Montseny i la
travessa del congost de Mont-rebei, entre altres). 
La política de telèfons i l’enfrontament
amb l’Estat
L’acció de la Mancomunitat en el camp telefònic fou molt
reeixida, tot i que hagué de superar dos obstacles: la manca
de concessions i l'oposició de l’Estat, que considerà el telè-
fon un element estratègic el control del qual
li corresponia en exclusiva. L’any 1913, poc
temps abans de constituir-se la Manco-
munitat, la xarxa telefònica de Catalunya era
molt incipient: només 38 municipis sobre un
total de 1.063 tenien central telefònica. Per
endegar la seva xarxa la Mancomunitat
adquirí les centrals de Lleida, Granollers i
Figueres i va negociar amb l’Estat l'obtenció
de les concessions “vacants”. Poc després
estenia les primeres línies mitjançant un
conveni amb la Compañía Peninsular de
Teléfonos (J. Costa i Deu; J. Rovira, 1936:
167). Al final del 1919 s'havien estès set
línies de 1.100 km de longitud. Eren les
següents: de Barcelona a Ripoll i la Seu
d'Urgell, 184 km; de Lleida a Tremp, Sort i
la Seu d'Urgell, 166 km; de Lleida a
Gandesa, 114 km; de Barcelona a Gandesa,
229 km; de Barcelona a Lleida, 178 km; de
Barcelona a Ripoll i Figueres, 189 km, i de
Barcelona a Girona, 110 km (Mancomunitat
de Catalunya: 1919: 110-112).
Mancomunitat de Catalunya: Mapa de les
comunicacions telefòniques al final de 1923.
Foto: Institut Cartogràfic de Catalunya.
Cartoteca digital .
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L’any 1923 les línies de la Mancomunitat tenien 5.500 km i
donaven servei a 500 municipis. El conflicte competencial
esclatà el 1922 quan l’Estat prohibí que les concessions
caducades revertissin a la Mancomunitat, fet que provocà
l’agra polèmica coneguda com el “plet de les xarxes telefò-
niques”. La disputa s’acabaria amb el cop d’estat de Primo
de Rivera, que poc després creava la Compañía Telefónica
Nacional de España (CTNE), a la qual concedí els telèfons
en règim de monopoli; la Mancomunitat malvengué les
seves línies a Telefònica per quatre milions de pessetes (J.
Costa i Deu; J. Rovira, 1936: 168 i 172). Vallès i Pujals cri-
ticà molt durament les condicions de l’estatalització del ser-
vei, sobretot perquè no imposà a Telefònica cap obligació
d’estendre el servei a les zones rurals, tal com feia la
Mancomunitat. Els resultats d’aquesta política foren devas-
tadors. L’any 1935, quan Vallès i Pujals es va fer càrrec de
la Conselleria d’Obres Públiques de la Generalitat, la xarxa
romania estancada. La incomunicació telefònica afectava
413 municipis i 1.644 nuclis de més de 50 habitants que
sumaven 500.909 persones, el 18 % de la població catalana
(J. Costa i Deu; J. Rovira, 1936: 172).
En el moment de la seva supressió, l’any 1923, la
Mancomunitat duia a terme el Pla Sexennal aprovat el 1920.
Contenia tretze àrees d’actuació entre les quals destacaven
les de camins i carreteres, ferrocarrils, rutes aèries, obres
hidràuliques i extensió de la xarxa telefònica. Les inversions
anaven lligades a un emprèstit de 50 milions de pessetes, un
34,2 % del qual es destinava a carreteres. Aquest pla preveia
construir paradors a les carreteres turístiques: el primer s’ha-
via de fer a la collada de Toses i el segon al port de la
Bonaigua, però mai no s’arribaren a construir. L’assoliment
d'una Catalunya-ciutat continuaria sent durant molt temps
un ideal de país.
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